AVIZ

In conformitate cu prevederile Regulamentului de investigare a accidentelor si a incidentelor, de
dezvoltare si imbunatdtire a sigurantei feroviare pe cdile ferate si pe reteaua de transport cu metroul
din Romania aprobat prin HG nr.117/2010, Agentia de Investigare Feroviara Roméana — AGIFER a
desfasurat o actiune de investigare in cazul accidentului feroviar produs la data de 03.10.2023, ora
02:30, intre haltele de miscare Augustin si Racos, prin deraierea de toate osiile a celui de-al 23—lea
vagon din compunerea trenului de marfa nr.66633-002, apartinand operatorului de transport feroviar
SC Grup Feroviar Roman SA.

Prin actiunea de investigare desfasuratd, au fost stranse si analizate informatii in legaturd cu
producerea accidentului in cauza, au fost stabilite conditiile, determinate cauzele si a fost emisa 0
recomandare privind siguranta.

Actiunea Agentiei de Investigare Feroviard Romana nu a avut ca scop stabilirea vinovétiei sau a
raspunderii in acest caz.

Bucuresti 01 octombrie 2024

Avizez favorabil
Director General
Laurentiu Cornel DUMITRU

Constat respectarea prevederilor legale
privind desfasurarea actiunii de investigare si
intocmirea prezentului Raport de investigare
pe care il propun spre avizare

Director General Adjunct
Mircea NICOLESCU

Prezentul Aviz face parte integranta din Raportul de investigare al accidentului feroviar produs in
data de 03.10.2023, in circulatia trenului de marfa nr.66633-002 apartinind operatorului de
transport feroviar de marfa@ SC Grup Feroviar Romdn SA., pe raza de activitate a Sucursalei
Regionala de Cai Ferate Brasov, sectia de circulatie Brasov — Sighisoara (linie dubla, electrificata),
la km.223+139.5, firul I, intre haltele de miscare Augustin si Racos, prin deraierea de toate osiile ale
vagonului nr.88537980117-2, aflat al 23-lea vagon in compunerea trenului.



AVERTISMENT

Acest RAPORT DE INVESTIGARE prezinta date, analize, concluzii si, daca este cazul, recomandari
privind siguranta feroviara, rezultate Tn urma activitatii de investigare desfasuratd de comisia numita
de catre Directorul General al Agentiei de Investigare Feroviara Romana — AGIFER, 1n scopul stabilirii
circumstantelor, identificarii factorilor cauzali, contributivi si sistemici ce au determinat producerea
acestui accident feroviar.

Concluziile cuprinse in acest raport s-au bazat pe constatarile efectuate de comisia de investigare si
informatiile furnizate de personalul partilor implicate si de martori. AGIFER nu isi asuma raspunderea
in cazul omisiunilor sau informatiilor incomplete furnizate de acestia.

Structura raportului de investigare a fost preluatd dupa ghidul prevazut in Regulamentul de punere in
aplicare (UE) nr.572/2020 al Comisiei din 24 aprilie 2020 privind structura de raportare care trebuie
urmatd pentru rapoartele de investigare a accidentelor si incidentelor feroviare, in acord cu Directiva
(UE) nr.798/2016 a Parlamentului European si a Consiliului din 11 mai 2016 privind siguranta
feroviara.

Obiectivul investigatiei 1l constituie Tmbunatdtirea sigurantei feroviare si prevenirea accidentelor.

Investigatia a fost efectuata in conformitate cu prevederile Regulamentului de investigare a
accidentelor §i a incidentelor, de dezvoltare si imbundtatire a sigurantei feroviare pe caile ferate si pe
reteaua de transport cu metroul din Romdnia, aprobat prin Hotararea Guvernului nr.117/2010.

Investigatia a fost realizatd independent de orice anchetd judiciara si nu s-a ocupat in niciun caz cu

......

colective.

In organizarea si luarea deciziilor, AGIFER este independenta fata de orice structurd juridica, autoritate
de reglementare sau de sigurantd feroviara, administrator de infrastructura de transport feroviar, precum
st fatd de orice parte ale carei interese ar intra in conflict cu sarcinile incredintate.

Utilizarea Raportului de investigare sau a unor fragmente ale acestuia in alte scopuri decat cele
referitoare la prevenirea producerii accidentelor feroviare si Tmbunatatirea sigurantei feroviare este
inadecvata si poate conduce la interpretari eronate, care nu corespund scopului prezentului document.
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GFR
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PL

Regulament

RK
RP
RTC
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Agentia de Investigare Feroviarda Romana
Autoritatea de Siguranta Feroviarda Romana
Caile Ferate Romane

ansamblu de norme scrise care, daca sunt aplicate in mod corect, pot
fi folosite pentru a controla un anumit pericol sau mai multe
(Regulamentul (UE) nr.402/2013, art.3)

Compania Nationala de Cai Ferate - CNCF ,,CFR” SA — managerul
de infrastructurd care administreazd si intretine infrastructura
feroviara publica

Locomotiva electricd cu numarul de inmatriculare 91530400090-3

Entitate responsabila cu intretinerea

orice actiune, omisiune, eveniment sau conditie ori o combinatie a
acestora care, daca ar fi fost corectat(a), eliminat(a) sau evitat(a), ar
fi putut impiedica producerea accidentului sau incidentului, dupa
toate probabilitatile (Regulament (UE) nr.572/2020)

orice actiune, omisiune, eveniment sau conditie care afecteazd un
accident sau incident prin cresterea probabilitatii de producere a
acestuia, prin accelerarea efectului in timp sau prin sporirea gravitatii
consecintelor, insa a carui eliminare nu ar fi impiedicat producerea
accidentului sau incidentului (Regulament (UE) nr.572/2020)

orice factor cauzal sau contributiv de naturd organizationala,
manageriald, societald sau de reglementare care ar putea afecta
accidente sau incidente similare si conexe In viitor, incluzand, mai
ales, conditiile cadrului de reglementare, proiectarea si aplicarea
sistemului de management al sigurantei, competentele personalului,
procedurile si intretinerea (Regulament (UE) nr.572/2020)
operatorul de transport feroviar SC Grup Feroviar Roman SA

halta de miscare

Ordinul Ministerului Transporturilor si Infrastructurii
operator de transport feroviar

ordonantd de urgentd a Guvernului

Punct de lucru

Regulamentul de investigare a accidentelor si a incidentelor, de
dezvoltare §i imbunatatire a sigurantei feroviare pe cdile ferate si pe
reteaua de transport cu metroul din Romania aprobat prin Hotararea
Guvernului nr.117/2010

Reparatie capitala

Reparatie periodica

Revizia tehnica la compunere
Revizie tehnica in tranzit

revizor tehnic de vagoane - persoana capabild si autorizata sa
efectueze reviziile tehnice ale vagoanelor, in vederea asigurdrii
conditiilor de sigurantd pentru circulatia trenurilor sau executarea
manevrelor.



SMS

SRCF Brasov

Zaes

sistem de management al sigurantei — modul de organizare al
activitatilor specifice astfel Incat acestea sd se desfasoare in depline
conditii de siguranta feroviara (Regulament, art.13)

Sucursala Regionald de Cai Ferate Brasov, sucursala a CNCF ,,CFR”
SA - administratorul infrastructurii publice

Vagoane cisternd pe 4 osii destinate transportului produselor
petroliere (motorind, benzina, pacura, titei si altele)
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1. SUMMARY

On 03" of October 2023, at around 02:30 o’clock, in the running of freight train n0.66633-002, on the
I track, between railway stations Augustin and Racos, on a curved area with right deviation, in the
running direction and increasing mileage, after a section of line with speed limited to 30 km/h, the 23
wagon of the train derailed from all axles.

Freight train n0.66633-002 consisted of 33 empty tank cars.
The train was hauled by the electric locomotive, matriculation number 91530400090-3.

The accident site is in the railway county Brasov, track section Brasov - Sighisoara (electrified double
track line), managed by the CNCF "CFR" SA.

The derailed wagon, matriculation number 88537980117-2, as well as the other wagons in the train
composition are got by the railway undertaking SC Grup Feroviar Roman SA.

The train, the towing locomotive and the train crew are got by the railway undertaking SC Grup
Feroviar Roman SA.

Following the accident, there were neither victims nor damages for the environment. There was damage
to the track superstructure in the area affected by the derailment.

Soon after the accident, the rail traffic was closed between the two railway stations, until 06™ of
October 2023, 16:40 o’clock. The derailed wagon was put back on the line, with SC Grup Feroviar
Roman SA's own means, on 03" of October 2023, at 15:50 o’clock.

The derailment was initiated by the breakage of the main leaf of the laminated suspension spring on
the guiding wheel no. 7 and leaving bearing surface of the wheel on the left side of the first axle in the
running direction on the outside of the curve, while the wagon was on a portion of track in a right-hand
curve in the running direction.

Consequences of the accident
Track superstructure

As a result of this accident, the track superstructure was damaged over a distance of approximately
3775 m, with 42 wooden sleepers and rail fastenings damaged.

Rolling stock
A wagon derailed from all axles.
Railway installations

None.
Injured persons

None.
Rail traffic disruptions

Following this rail accident, traffic was closed on track | between the railway stations Augustin and
Racos from the time of the accident.

On 06" of October 2023, 16:40 o’clock, the traffic was reopened on the track I with a speed restriction
of 30 km/h.

As a result of this rail accident, a freight train (n0.66633-002) was delayed for a total of 1033 minutes.
Other material damage

None.
Summary and conclusions on the causes of the accident
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Analyzing the findings and measurements carried out on the track superstructure and rolling stock after
the accident, the documents made available, the discussions and the result of questioning the personnel
involved, the investigation commission has established, according to the definitions provided in
Commission Implementing Regulation (EU) 2020/572, in Chapter 4 ”Accident analysis” the following
factors:

Causal factor

The breakage of the main leaf, in the area of the fastening eye, of the laminated suspension spring of
the guiding wheel no 7 of the freight wagon No 88537980117-2, which caused a significant load relief
at the same time as the striking angle of this wheel increased and, consequently, to an increase in the
guiding force applied to this wheel, thereby exceeding the derailment stability limit.

Contributory factor

Failure to comply with the uniform variation of 2 mm/m and exceedances of the maximum tolerances
allowed in service of the track gauge in the area where the wheel fell off.

Systemic factor

Ineffective management by ECM (entity in charge of the maintenance) of information on laminated
suspension spring (a safety-critical component) resulting from periodic overhauls (PO).

Safety recommendations

The railway accident occurred on 03.10.2023, between railway stations Augustin and Racos, was
caused by the breakage of the main leaf of the laminated suspension spring of the guiding wheel No.7
leaving bearing surface of the wheel on the left side of the first axle in the running direction on the
outside of the curve, while the wagon was on a portion of track in a right-hand curve in the running
direction.

Taking into account the systemic factor identified during the investigation, in order to prevent the
occurrence of similar accidents or incidents in the future, in accordance with the provisions of Article
26, paragraph (2) of Emergency Ordinance No. 73/2019 on railway safety, the investigation
commission deems it appropriate to issue the following safety recommendation addressed to the
ASFR, which, within the limits of its competences, shall take the necessary measures to ensure
that the safety recommendations issued by AGIFER are taken into account and, where
appropriate, followed up. In accordance with the provisions of Article 26, paragraph (3) of Emergency
Ordinance No. 73/2019, ASFR shall report periodically, at least once every 6 months, to AGIFER
on the measures taken or planned as a consequence of the recommendation issued.

Preamble Recommendation 463/1

During the accident investigation, it was found that the breakage of the main leaf of the laminated
suspension spring was caused by fatigue, as there were old cracks (80% of the cross-section of the
main leaf of the spring) in the area of the spring eye, which are impossible to detect during the train
inspections, as the area is covered by the suspension coupler parts (suspension ring support,
suspension ring and split pin).

Such cracks could have been identified if RU GFR, as ECM (the entity responsible for maintenance) of
the wagon involved, had effectively managed the information on laminated suspension spring (a safety-
critical component) resulting from the periodic overhauls (PO).

Safety recommendation 463/1

SC GRUP FEROVIAR ROMANAR SA, as Entity Responsible for Maintenance, will review the
management of information on laminated suspension spring (safety-critical component) resulting from
the periodic overhauls (PO) carried out on the wagons for which it is responsible and will take the
necessary measures for the efficient management of this information.
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2. INVESTIGATIA SI CONTEXTUL ACESTEIA

2.1. Decizia, motivarea acesteia si domeniul de aplicare

AGIFER desfasoara actiuni de investigare in conformitate cu prevederile OUG nr.73/2019 privind
siguranta feroviard, a Hotararii Guvernului Romaniei nr.716/02.09.2015 privind organizarea si
functionarea AGIFER precum si a Regulamentului de investigare a accidentelor si a incidentelor, de
dezvoltare si imbunatatire a sigurantei feroviare pe cdile ferate si pe reteaua de transport cu metroul
din Romdnia, aprobat prin Hotararea Guvernului nr.117/2010, denumit in continuare Regulament.

in temeiul art.20, alin.(3) din OUG nr.73/2019 privind siguranta feroviard, coroborat cu art.1 alin.(2)
din HG nr.716/02.09.2015 si cu art.48 alin.(1) din Regulament, AGIFER, in cazul producerii unor
accidente feroviare care in conditii usor diferite ar fi putut duce la accidente grave, poate deschide
actiuni de investigare si de a constitui comisii pentru strangerea si analizarea informatiilor cu caracter
tehnic, stabilirea conditiilor de producere, inclusiv determinarea cauzelor si, daca este cazul, emiterea
unor recomandari privind siguranta in scopul prevenirii unor accidente similare si pentru imbunatatirea
sigurantei feroviare.

Investigatia a fost realizatd independent de orice anchetd judiciara si nu s-a ocupat in nici un caz cu

......

colective.

AGIFER a fost avizata la data de 03.10.2023, despre producerea unui eveniment in circulatia trenului
de marfa nr.66633-002. Evenimentul s-a produs pe raza de activitate a SRCF Brasov, pe sectia de
circulatie Brasov — Sighisoara, fir | (linie dubla electrificatd) intre Hm Augustin si Racos prin deraierea
de ambele boghiuri al celui de al 23-lea vagon de la siguranta din compunerea trenului.

Comisia de investigare a stabilit ca scop si limite ale investigatiei, urmatoarele:

stabilirea succesiunii evenimentelor care au dus la producerea accidentului;

stabilirea factorilor cauzali si, daca este cazul, a factorilor contributivi si/sau sistemici;
verificarea modului de efectuare a mentenantei suprastructurii caii de catre CNCF;
verificarea aspectelor esentiale referitoare la SMS ale GFR si CNCF;

verificarea aspectelor esentiale referitoare la starea tehnica a suprastructurii cii;
verificarea aspectelor esentiale referitoare la starea tehnica si mentenanta vagonului.

VVVYYYVY

2.2. Resursele tehnice si umane utilizate

Pentru investigarea acestui accident, la data de 04.10.2023, prin decizia nr.463, Directorul General al

AGIFER a numit comisia de investigare.

Investigatia a fost efectuata de specialisti din cadrul AGIFER. Constatarile tehnice la materialul rulant
din compunerea trenului si la suprastructura caii au fost efectuate impreuna cu reprezentantii
operatorilor economici implicati.

Pentru acest caz, nu a fost necesard cooptarea unor parti externe care sa contribuie la efectuarea
investigatiei.

2.3. Comunicare si consultare

AGIFER a informat in scris operatorii economici implicati despre inceperea actiunii de investigare.
Comisia de investigare a cerut in scris partilor implicate documente necesare actiunii desfasurate,
solicitdndu-se si puncte de vedere. Comisia de investigare a avut acces la informatiile relevante si a
efectuat intervievarea personalului implicat, pe baza unor solicitari scrise adresate partilor implicate.
Comunicarea Intre membrii comisiei de investigare s-a facut in scris si verbal.

Toate constatarile la suprastructura caii si la materialul rulant s-au efectuat in prezenta partilor implicate
in producerea accidentului.



Investigatia s-a desfasurat intr-un mod transparent, astfel Incat toate partile sd poata fi ascultate.
In conformitate cu prevederile art.68 din Regulament, in vederea asigurarii informarii partilor
interesate, proiectul raportului de investigare a fost inaintat ASFR, CNCF si OTF - GFR.

2.4. Nivelul de cooperare
Partile implicate in producerea accidentului au furnizat comisiei de investigare informatiile solicitate,
in acord cu scopul si limitele investigatiei.

2.5. Metode si tehnici de investigare. Metode de analiza pentru a stabili faptele si constatarile

In cadrul actiunii desfisurate, comisia de investigare a efectuat constatiri la suprastructura caii si la
vagonul implicat.

Pentru stabilirea conditiilor care au condus la producerea accidentului, au fost utilizate metode
cognitive individuale si colective pentru a evalua datele si pentru a testa ipotezele, acestea constind in:

analizarea continutului documentelor puse la dispozitie de catre entitatile implicate;
analizarea constatarilor efectuate la suprastructura caii si la materialul rulant;
analizarea conditiilor care au condus la producerea accidentului;

analizarea informatiilor obtinute din marturiile personalului implicat;

discutii libere purtate cu personalul implicat;

analizarea datelor furnizate de echipamentele de pe locomotiva de remorcare.

2.6. Interactiuni cu autoritatile judiciare

Nu se aplica.

2.7. Alte informatii relevante

Nu se aplica.

VVVYVYY

3. DESCRIEREA ACCIDENTULUI

3.a. Producerea accidentului si informatii de context
3.a.1. Descrierea accidentului

La data de 03.10.2023, in timpul circulatiei trenului de marfa nr.66633-002, intre Hm Augustin si Hm
Racos — figura nr.1, pe o portiune de linie in panta, curba cu deviatia dreapta in sensul de mers — foto
nr.1, s-a produs franarea de urgenta a trenului ca urmare a descarcarii aerului din conducta generala.

Dupa oprirea imediata a trenului, ca urmare a verificarilor efectuate, s-a constatat faptul ca al 23-lea
vagon de la siguranti, cu nr.88537980117-2, era deraiat de ambele boghiuri. Intre acesta si vagonul
urmator din spate sens de mers, cu nr.33537980370-3, era o distanta de circa 37 m. S-a constatat de
asemenea ca aparatul de legare a vagonului deraiat era rupt ca urmare a deraierii. Totodata, intre aceste
doua vagoane, era desfacuta si legatura pneumatica, prin decuplarea semiacuplarilor flexibile de aer,
acest lucru conducand la iesirea aerului din conducta generala si franarea de urgenta a trenului.

10
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Foto nr.1 — zona producerii accidentului

Circumstante externe la locul accidentului

Starea timpului nu a afectat modul de circulatie al trenului, respectiv de producere al accidentului.

Lucrari intreprinse in apropierea locului accidentului

Nu au fost efectuate lucrari la calea feratd sau in vecinatatea acesteia, anterior sau in momentul

producerii accidentului.

Incadrare accident
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Conform art.3 din OUG nr.73/2019 privind siguranta feroviara aprobata prin Legea nr.71/2020,
accidentul produs la data de 03.10.2023 se incadreaza ca deraiere iar in conformitate cu prevederile din
Regulament acest accident se clasifica la art.7, alin.(1), lit.b, respectiv ,, deraieri de vehicule feroviare
din compunerea trenurilor in circulatie”.

3.a.2. Victime, daune materiale si alte consecinte
Pierderi de vieti omenesti si raniti

Nu au fost inregistrate pierderi de vieti omenesti si raniti.
incircituri, bagaje si alte bunuri

Nu au fost inregistrate pierderi, vagoanele fiind in stare goala.
Pagube materiale:

* Material rulant
Au fost inregistrate avarii la vagonul deraiat.

= Infrastructura
Au fost inregistrate pagube la suprastructura cdii pe zona afectatd de deraiere.

* Mediu
Mediul inconjurator nu a fost afectat in urma acestui accident.

Valoarea estimativa a daunelor materiale conform documentelor puse la dispozitie de catre operatorii
economici implicati pana la data finalizarii proiectului de raport a fost de 43.846,65 lei cu TVA.

in conformitate cu prevederile art.7, alin. (2) din Regulament, valoarea estimativi a pagubelor are rol
doar la clasificarea accidentului feroviar. AGIFER nu poate fi atrasd in nicio actiune legatd de
recuperarea prejudiciului, nici pentru aceasta valoare nici pentru orice diferente ulterioare.

Alte consecinte
Nu au fost inregistrate intarzieri de trenuri de calatori.

3.a.3. Functiile si entitdtile implicate
Entitati implicate in producerea accidentului

CNCF este managerul de infrastructura feroviara publica din Romania care administreaza si intretine
infrastructura feroviara publica. CNCF are implementat sistemul propriu de management al sigurantei
feroviare.

CNCEF este organizata pe trei nivele si anume: nivel central al companiei, nivel regional si subunitati
de baza. Accidentul s-a produs pe raza de activitate a SRCF Brasov. Partile (subunititile de baza)
relevante pentru aceasta investigatie apartinind CNCF sunt:

» Sectia L1 Brasov, respectiv districtul de linii L5 Augustin care au asigurat mentenanta
suprastructurii caii pe zona unde s-a produs accidentul.

OTF — GFR in conformitate cu prevederile Regulamentului de transport pe caile ferate din Roméania
efectueaza operatiuni de transport feroviar de marfuri cu materialul rulant motor si tractat detinut.

OTF este organizata pe doud nivele si anume: nivel central al companiei si nivel regional prin Puncte
de Lucru. Accidentul s-a produs pe raza de activitate a SRCF Brasov. Partile (punctele de lucru)
relevante pentru aceasta investigatie apartinand OTF sunt:

> Punctul de lucru Brazi care a asigurat revizia tehnicé la compunere (RTC) a trenului nr.
66633-002 si Punctul de lucru Brasov care a asigurat revizia tehnica in tranzit (RTT).
GFR este detinatorul si ERI pentru vagonul de marfa nr.88537980117-2, indeplinind functiile de
gestionare, dezvoltare si management al intretinerii.
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Functiile personalului implicat in producerea accidentului

Functiile personalului implicat in producerea accidentului apartinaind CNCF sunt: seful de district linii
si seful de echipd linii, care au asigurat mentenanta suprastructurii cdii ferate In zona producerii
accidentului.

Functiile implicate, din partea OTF, in acest accident sunt revizorii tehnici de vagoane, care au asigurat
revizia tehnica a vagoanelor pe intregul parcurs pana la producerea evenimentului respectiv, RTC in
statia CFR Brazi si RTT 1in statia CFR Brasov Triaj.

3.a.4. Compunerea si echipamentele trenului
Accidentul feroviar s-a produs in circulatia trenului de marfa nr.66633-002.

Trenul de marfa a fost compus din:

33 vagoane de marfa, seria Z (cisternd), in stare goala, 132 osii;
masa 878 tone brute, lungimea trenului 443 m;

masa franata dupa livret, automat 483 tone;

masa franata dupa livret, de mana 150 tone;

masa franata de fapt, automat 874 tone;

masa franata de fapt, de mana 666 tone.

Date constatate cu privire la tren

La verificarea trenului dupa producerea accidentului s-au constatat urmatoarele:

schimbatoarele de regim ,.gol/incarcat” 1n pozitie corespunzatoare stirii de incircare a
vagoanelor — ,, gol”;

schimbatorul de regim ,,G/P” in pozitie corespunzatoare tipului de tren — ,,marfa”;

legarea intre vagoanele aflate la pozitiile nr.1-23 si 24-33 si Intre locomotiva de remorcare si
primul vagon a fost corespunzatoare;

toate robinetele frontale de aer ale vagoanelor din compunere erau in pozitie deschisda cu
exceptia celor situate la urma vagonului de semnal (ultimul vagon din tren);

franele automate izolate la 2 vagoane (vagonul care a deraiat avea frana automata in actiune),
fapt mentionat in formularele Nota de frand si Aratarea vagoanelor;

vagonul de marfa nr.88537980117-2, al 23-lea de la siguranta, deraiat de toate osiile;

Date inregistrate de instalatia de mdsurare $i inregistrare a vitezei de la locomotiva EA 090

Din citirea si interpretarea, de catre detinatorul locomotivei, a datelor furnizate de instalatia de masurare
si Inregistrare a vitezei, se pot retine urmatoarele:

trenul de marfa nr.66633-002 a plecat din statia CFR Feldioara in data de 03.10.2023, ora
00:59°:59”’, circuland cu viteze cuprinse intre 11-48 km/h pe o distanta de 28320 m, pana la
ora 01:57°:50°, ora cand trenul a trecut prin Hm Augustin cu o viteza de 24 km/h (observandu-
se anterior trecerii manipularea butonului ,,Atentie” la influenta inductorului de 1000 Hz de la
semnalul prevestitor si influenta inductorului de 500 Hz aferent semnalului de intrare al haltei
de miscare);

de la ora 01:57°:50°" trenul a circulat in continuare cu viteze cuprinse intre 24-29km/h pe o
distanta totald de 3304 m, pand la ora 02:05°:12°°, dupa care viteza a crescut de la 24 km/h la
47 km/h pe o distanta de 885 m, pana la ora 02:06°:39°” apoi, a circulat cu viteze cuprinse intre
47-48 km/h pe o distanta totald de 1180 m, pana la ora 02:08°:09"’;

de la ora 02:087:09” viteza a scazut de la 48km/h la 41 km/h pe o distanta de 590 m, pana la
ora 02:08”:57’, dupa care viteza a crescut din nou de la 41 km/h la 47 km/h pe o distanta de
708 m, pana la ora 02:09°:55"’;
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e delaora02:09°:55” trenul a circulat cu o viteza constanta de 47 km/h pe o distanta totala de
531 m, pana la ora 02:10°:35”’, ora cand viteza a scazut brusc de la 47 km/h la “0” km/h pe o
distantd de 147 m, pana la ora 02:10°:54"’, ora cand trenul s-a oprit in linie curenta intre haltele
de miscare Augustin — Racos.

Din datele mentionate mai sus, coroborate cu distanta parcursd de vagon dupa deraiere (v. cap.3.b.2),
se poate concluziona ca in momentul producerii deraierii, viteza de circulatie a trenului a fost putin
peste valoarea de 47 km/h, cu respectarea vitezei maxime admise permisa de Livretul de mers de 50
km/h.

Scaderea de viteza de la valoarea de 48 km/h la 41 km/h a survenit dupa producerea deraierii, dar
configuratia terenului (succesiuni de curbe stanga-dreapta cu o usoara rampa in sensul de mers al
trenului), nu au fost de naturd ca aceasta si fie considerata ca anormala de catre personalul de
locomotiva.

Date constatate cu privire la vagonul deraiat nr.88537980117-2:
Date tehnice:

- vagon cisterna tip Zaes;

- boghiuri H;

- roti disc bandaj;

- ampatamentul vagonului 7,12m;

- ampatament boghiu 1,8m;

- lungimea intre tampoane 12,66m;

- tara 25,600 tone;

- capacitatea maxima de incarcare 54,4 tone;
- distribuitor tip KE-GP;

- regulator automat de timonerie DRV2A-600;
- tampoane cilindrice;

Constatari efectuate la locul accidentului

Vagonul nr.88537980117-2 (vagonul care a deraiat) — foto nr.4 este un vagon seria Zaes tip cisterna,
destinat transportului de gaze, apartinand GFR SA. Vagonul este dotat cu frand automata, tip KE-GP.

La fata locului s-au constatat urmatoarele:

» la vagonul deraiat s-a constatat arc de suspensie in foi lipsa la primul boghiu in sensul
de mers, roata nr.7 — foto nr.2;
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Foto nr.2 — arc suspensie in foi lips

» o eclisa de arc lipsa, gasita ulterior in zona unde s-a gasit arcul (km.223+935) ;
» un opritor de siguranta arc era rupt 100 % rupturad noua — foto nr.3;

e LB 4;“ e

Foto nr.3 — opritor de siguranta ruptura 100% nou

» vagonul avea frana automata izolata, dar pe formularul ,,aratarea vagoanelor” acesta era

cu frana activa;
» laverificarile efectuate, robinetul de izolare a franei automate se manipula usor;
» interstadele corespunzatoare rotilor nr.4, nr.6 si nr.8, deteriorate, cu urme de lovire 100

% noi;
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Constatdri efectuate in atelier specializat

La data de 19.10.2023, la sediul Punct Lucru Reparatii Vagoane PL. SUD - GFR, au fost efectuate
verificari la vagonul deraiat nr.88537980117-2, implicat in acest accident feroviar.

Cu aceasta ocazie au fost efectuate verificari referitor la cotele si dimensiunile osiilor si la celelalte
parti si subansamble ale vagonului 1n raport cu limitele admise in exploatare pentru vagoane de marfa.

La momentul verificarii vagonului acesta avea schimbate ambele boghiuri si aparatele de ciocnire
corespunzatoare R7-R8.

Foto nr.4 - vagonul implicat in accident

Au fost puse la dispozitie pentru verificare cele doud boghiuri - foto nr.5 si foto nr.6, fiind verificata
corespondenta seriilor osiilor cu cele inscrise in PV nr. 610/5/1244/04.10.2023.

Foto nr.5 Boghiul cu rotile R5-R8 Foto nr.6 Boghiul cu rotile R1-R4

A fost verificat arcul de suspensie in foi corespunzator R7 — foto nr.7, fiind efectuate poze la inscriptiile
existente pe legatura arcului de pe ambele parti.
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Pe foaia principald a arcului la circa 26 cm de mijlocul legaturii, spre capatul rupt, a fost identificata o
urma de frecare transversala - foto nr.8.

; ; N P2 > /¥ . 4 - o e 5 g S
Foto nr.7 Rupturad veche 80% Foto nr.8 Urme de frecare transversala pe
foaia principala a arcului

Pe cadrul boghiului, partea lunga cu cioc a opritorului de siguranta aflat primul in sensul de mers aferent
arcului rupt, era lipsa fiind rupta din sudura.

Partea scurta a opritorului de sigurantd era prezenta pe cadrul boghiului fiind indoitd in sens contrar
sensului de mers.

Rotile R5, R6, R8 prezentau urme de mers in stare deraiatd, mai accentuate, pe buza bandajului, fata
de urmele prezente pe buza bandajului rotii R7.

Constatari privind frecventa de rupere, in exploatare, a arcurilor de suspensie de la vagoanele de
marfd ale GFR.

Din datele furnizate de catre operatorul de transport feroviar, rezulta faptul ca in perioada cuprinsa intre
03.04.-03.10.2023 (6 luni inainte de producerea acestui accident), la vagoanele de marfa utilizate de
catre GFR, au fost inregistrate un numar de 41 de cazuri de rupere a arcurilor de suspensie in foi. Dintre
aceste cazuri, majoritatea (32 de cazuri) au fost inregistrate la arcuri de tipul celui implicat in accidentul
investigat (1200 mm x 8 foi, sageata negativa). Din cele 32 de cazuri de rupere a acestui tip de arc, in
31 de cazuri s-a constatat ruperea foii principale de arc (in datele furnizate neexistand mentionat cu
exactitate locul de rupere). Din aceste date reiese faptul ca a fost constatat defectul ,,foaie principala de
arc ruptd”, Tn medie, odata la 5,8 zile, cifre ce indicd faptul ca acest tip de defect (ruperea foii principale
de arc) nu este un caz ce se produce izolat.

Analizand documentele puse la dispozitie de catre OTF, emise la momentul efectudrii reparatiei
periodice (RP), a vagonului nr.88537980117-2, (implicat in accidentul feroviar) de catre operatorul
economic identificat prin acronimul SIM (REVA Simeria) la data de 16.04.2018, se constata faptul ca
arcul de suspensie in foi, a fost montat pe vagon la o data anterioara efectuarii ultimei reparatii periodice
(RP).

in cadrul proceselor de intretinere a vagoanelor de marfa detinute de citre GFR, piesele de schimb
utilizate, respectiv arc de suspensie in foi (1200 mm x 8 foi, sdgeatd negativa) sunt furnizate de catre
Electroputere VFU Pascani SA.

3.a.5. Infrastructura feroviara
Linii
17



Descrierea traseului caii ferate

Accidentul feroviar s-a produs pe raza de activitate a SRCF Brasov, pe sectia de circulatie Brasov —
Sighisoara, fir I (linie dubla electrificata) intre Hm Augustin si Racos la km. 223+139,5 prin parasirea
suprafetei de rulare in exteriorul sinei din stdnga sens de mers al caii (in exteriorul curbei), de catre
roata din partea stanga a primei osii a vagonului nr.88537980117-2. Pe flancul interior al sinei din
partea dreapta corespondent punctului de sind din stinga, unde a avut loc parasirea suprafetei de rulare
in exteriorul sinei, se observa urme de frecare. Pe flancul interior al sinei din partea stinga, anterior
urmei de cadere, nu s-au constatat urme de escaladare.

In zona producerii accidentului, proiectia in plan orizontal a traseului ciii este curba cu deviatie dreapta
in sensul de circulatie al trenului si al cresterii kilometrajului, km 223+014 — 223+284.

Curba este compusd dintr-un arc de cerc cu raza constantd R=350 m, supraindltare h=130 mm,
supralargire s=10 mm, sageata f=143 mm, care se racordeazd cu aliniamentele adiacente prin
intermediul a doua curbe de racordare ale caror lungimi sunt de LR1 =90 m, LR2 = 100 m. Deraierea
s-a produs la km 223+139,5 pe curba circulara — figura nr.2.

E— Sensul de mers al trenului Locul roducerii accidentului

Km 223+139,50

Ragos

Augustin

R&km 223+ 014
AR krn 2234284

RC km 223+184 CR km 223+104

Figura nr.2 - Reprezentarea schematicd a curbei pe care s-a produs accidentul feroviar

Zona producerii accidentului se afld pe sectia de circulatie Brasov - Sighisoara, linia magistrala 300,
firul 1 de circulatie, pe o portiune de linie in curba cu deviatie dreapta in sensul de mers, profil mixt
(rambleu/debleu), la km. 223+139,5 - foto nr.9 si nr.10. In zona, linia in profilul longitudinal are o
declivitate de 2,8 %o , pantd in sensul de mers al trenului.
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Foto nr.10 — Urma de cadere de pe ciuperca sinei

Descrierea suprastructurii caii

Portiunea de linie implicatd in accident: linie curenta dubla, electrificatd, inzestrata cu bloc de linie
automat (BLA), cu urmatoarele caracteristici:

>
>

VVVVVVYVY 'V

Profilul transversal al liniei — profil mixt (rambleu/debleu);

Curba deviatic dreapta, km 223+014+223+284, raza R=350 (puncte caracteristice
AR=223+014, RC=223+104, CR=223+184, RA=223+284), lungime curba 270 m, LR1=90 m,
LR2=100 m, Lungime curba circularda LC=80 m;

Traverse de beton tip T30/T26, combinate cu traverse de lemn la joante si pe terasamentele
podului metalic de la km 223+133;

Sina tip 65 cu lungime de 25 m;

Prindere indirecta tip K;

Cale cu joante;

Declivitate 2,8%o (panta in sensul de mers al trenului);

Suprainaltare h=130 mm;

Supraléargire s=10 mm;

Viteza de circulatie a liniei este de 65 km/h, pe traseul de circulatie se afla zona neutra intre km
222+820 — 222+980 si limitarea de viteza de 30 km/h de la km 220+900 — 223+000.

Verificari la suprastructura caii:

S-a procedat la pichetarea liniei si s-au marcat puncte de reper pe firul sting de sini, la echidistante de
0,50 m, de la punctul ,,0” (punctul cu prima urma de parasire a suprafetei de rulare), in sensul invers de
mers al trenului, numerotate de la,,0” 1a,,50”.

in sensul de mers al trenului s-au marcat puncte de reper, la echidistante de 0,50 m de la punctul ,,0”
spre tren, numerotate de la ,,-1” la ,,-20”. In aceste puncte s-au efectuat masuratori la ecartament si

nivel.

Masuratorile la ecartament si nivelul transversal al caii au fost efectuate cu tipar de tip ,,Geismar” nr.
1910-40311, avand verificarea metrologica in termen de valabilitate.

Valorile ecartamentului si ale nivelului transversal, masurate in regim static, sunt prezentate sub forma
de diagrame — diagramele nr.1+2.
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Diagrama ecartamentului (mm)
4 sensulde mersa trenului (e

Prima urma de cadere

i 'y
N
E =1455mm
20
15
E=1445mm cocoooo
i T B P )
10 3 W <z
E=1442 mm\ -~ ,\\,\/
PN
[y
e | “t
5 E=1435mm_ >
20-18 11614 -12 10 -8 6 4 2 0 2 A4 6 8 10 12 14 16 18 20 22 24 26 28 30 32 34 36 33 40 42 44 46 48 50

E existent {rmm) E maxim £ ideal mm E minirn mm

Diagrama nr. 1 - Diagrama ecartamentului

Diagrama nivelului transversal {(mm)
sensul de mers a trenului ¢

Prima urma de cadere
2

140

135

120
115
-20-18-16-14 -12-10 -8 -6 4 -2 0 2 4 6 8 10 12 14 16 23 20 22 24 26 2B 10 32 M J6 3B 10 42 11 16 48 30
e 1. PRistent (mm)| h maxm mm s 1y Scda1| UMY A minim mm
Diagrama nr.2 - Diagrama nivel.
Nota:

a.) In diagrama nr.1 E ideal reprezinti ecartamentul nominal 1435mm + supraldirgirea s de 10

mm , E maxim admis 1455mm reprezentind valoarea ecartamentului nominal 1435mm + 10

mm supralargirea s + 10 mm toleranta maxim admisa corespunzatoare vitezei de circulatie, E
minim admis 1442 mm reprezentind valoarea ecartamentului nominal 1435mm + 10 mm
supralargirea s - 3 mm toleranta minima admisa corespunzatoare vitezei de circulatie
b.) in diagrama nr.2, h ideal reprezinta suprainaltarea prescrisa de 130 mm pentru portiunea de

curba circulara, h maxim reprezinta valoarea maxima a nivelului transversal de 135 mm =

130 mm suprainaltarea prescrisa + 5 mm toleranta maxima pentru liniile cu Vmax mai mare
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ca 50 km/h, h minim reprezinta valoarea minima a nivelului transversal de 125 mm = 130 mm
supraindltarea prescrisd - 5 mm toleranta minima pentru liniile cu Vmax mai mare ca 50 km/h.

Masurarea uzurilor verticale si orizontale ale sinelor pe curba km 223+014 — 223+284 nu au fost
efectuate, au fost analizate doar, vizual, sinele nu prezentau uzuri in zona producerii deraierii. Comisia
de investigare a considerat ca se vor analiza masuratorile efectuate manual la data de 31.07.2023, de
catre personalul districtului L5 Augustin. La verificarea interpretarii masuratorilor uzurilor sinelor s-a
constatat ca uzurile verticale “Uv” si uzurile laterale “Ul” ale sinelor se incadreaza in limitele admise,
limite prevazute in Instructia de norme si tolerante pentru constructia si intretinerea caii - linii cu
ecartament normal - nr.314/1989.

Din analiza valorilor parametrilor masurati la data producerii accidentului feroviar in punctele
mentionate (diagramele nr.1+2), rezulta ca:

A. In conformitate cu prevederile art.1, pct.14.1 litera ¢ din Instructia de norme si tolerante
pentru constructia si intretinerea caii-linii cu ecartament normal, nr.314/1989, care prevede
ca:

v" la liniile in exploatare in functie de viteza maxima de circulatie (V) tolerantele la
ecartament (fata de 1435 +S) sunt urmatoarele:
V<120kmh................... +10 mm
- 3mm

Constatari

Valorile masurate la ecartament au depasit valorile maxime ale tolerantelor admise in exploatare intre
punctele de reper ,,-20” + ,,-17” cu pana la +3 mm in punctul ,,-20”, intre punctele de reper ,,0” = ,,10”
cu pana la +11 mm in punctul ,,4”, in punctul ,,15” cu +2 mm, intre punctele de reper ,,19” +,21” cu
+1 mm, si au depasit valorile minime ale tolerantelor in exploatare intre punctele de reper ,,33” +,,36”

cu pana la -3 mm in punctele ,,34”si ,,35” — diagrama nr.1;

B. In conformitate cu prevederile art.1, pct.14.1 litera ¢ din Instructia de norme si tolerante
pentru constructia si intretinerea caii-linii cu ecartament normal, nr.314/1989, care prevede
ca:

v' abaterile de la ecartament, in exploatare trebuie si se intinda uniform cu o variatie de
cel mult 2 mm/m, ...

Constatari

Nu a fost respectatd conditia impusa la art.1, pct.14 litera ¢ din Instructia mentionata, pe portiunea
cuprinsa:

- intre punctele de reper ,,-2” +,,3” cu pana la 8 mm intre punctele de reper ,,0” +,,2”,

- intre punctele de reper ,,4” = ,,7” cu pana la 6 mm 1intre punctele de reper ,,5” +,,7”,

- intre punctele de reper ,,7” = ,,10” cu pana la 4 mm intre punctele de reper,,7” +,,9”,
87 +,,107,

- intre punctele de reper ,,13” +,,24” cu pana la 3 mm intre punctele de reper,,13” +,,157,
L1577+, 177, 217~ 237,227 + 247,

- intre punctele de reper ,,29” =+ ,,34” cu pana la 7 mm intre punctele de reper,,30” +,,32”,

- intre punctele de reper ,,35” +,,44” cu pana la 3 mm intre punctele de reper ,,35” +,,37”,
»36” +,38”,,42” + 44” — diagrama nr.1;

C. In conformitate cu prevederile art.7, pct.l din Instructia de norme si tolerante pentru
constructia §i intrefinerea caii-linii cu ecartament normal, nr.314/1989, care prevede ca:

v" Tolerantele la nivelul transversal prescris al unui fir fati de celilalt, atat in aliniament
cit si in curba sunt:
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v 5 mm la liniile cu Vmax mai mare ca 50 km/h, cu conditia ca variatia nivelului
in limita acestei tolerante sa se faca uniform pe distanta de cel putin 1200 ori
valoarea abaterii.

Constatari

Masuratorile efectuate cu tiparul dupa deraiere, au scos 1n evidentd faptul ca au fost depasite tolerantele
admise la nivelul transversal intre punctele de reper ,,33” +,,17” (valorile masurate fiind cu pana la 8
mm mai mari decat limita maxima admisa, depasirea maxima fiind Inregistrata in punctele de reper
»287s1,,257) si intre punctele de reper ,,-20” + ,,-7” (valorile masurate fiind cu pand la 10 mm mai mari
decat limita maxima admisa, depasirea maxima fiind inregistrata in punctul de reper ,,-20”’) — diagrama
nr.2.

Constatari referitoare la starea traverselor si a materialelor marunte de cale in zona punctului de
deraiere

S-a procedat la verificarea traverselor de cale ferata pe zona producerii accidentului si anterior acestuia,
constatandu-Se ca acestea erau in stare corespunzatoare, avand prindere completa si activa — foto nr.7,
cu urmatoarele observatii:

1. Intre pichetele ,,2” si ,,3 de masurare, pe firul interior al cii, s-a constatat joc lateral de 4
mm la placa de prindere a sinei de traversa — foto nr.11

2. In capatul Y al podului pe firul interior al curbei intre pichetele ,,3” si ,,5”, doua traverse
de lemn consecutive, deburate.
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Jac lateral al placii
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foto nr.11- Joc lateral al placii de prindere a sinei
Referitor la montarea contraginelor
A. In conformitate cu prevederile art.28, pct.14 din Instructia de norme si tolerante pentru
constructia si intretinerea caii-linii cu ecartament normal, nr.314/1989, care prevede ca:
v' Contrasinele pe poduri se monteaza la toate podurile cu calea fara balast amplasata
in aliniament cu lungime mai mare de 10 m sau in curba cu lungime mai mare de 5 m.

v Contrasinele de pe pod se prelungesc si pe terasamente la capetele podului. — figura nr.3.

v Contraginele se monteaza in interiorul caii. La capete se vor monta contragine

exterioare.

v’ Extremitatile contrasinelor interioare de pe terasament se indoaie in plan vertical si
se introduc in balast sub nivelul traversei de pe terasament, asigurand izolarea electrica.
Nu se admite lipsa vreunei contragine interioare sau exterioare prevazute in planul tip.
Contrasinele pe poduri se vor fixa de traverse din doua in doua traverse (max. 1200 mm
intre doua prinderi) iar pe terasamente se vor prinde de fiecare traversa din cale.

22

AN



v" La podurile metalice spatiul dintre contraginele interioare (sau intre sine la podurile ce
nu au contrasine) pe toatd lungimea podului, trebuie acoperit cu tabla striata, platelaj de
beton sau podea de lemn cu pietris protector de 8 cm grosime, bine prinse de traverse.
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Figura nr.3 — Contrasine pe poduri

Pe distanta pe care vagonul a circulat in stare deraiatd, s-au constatat contrasine pe poduri montate
necorespunzator - contrasina ne-indeplinind rolul de ghidare a rotilor deraiate, respectiv de readucerea
in cale a vehiculelor deraiate — foto nr.12 + 27.

> lipsa prindere a contrasinelor pe fiecare traversa, capetele ne-indoite regulamentar — foto nr.12 + 15;

e

Ft nr.12

> lipsda contrasina — foto nr.14

Foto nr.14




> lipsa prindere a contrasinelor pe fiecare traversa de beton (traversele sunt prevazute cu dibluri
pentru montarea placilor de prindere a contrasinelor) — foto nr.16 + 17;
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16 Foto nr.17
a prindere pe fiecare traversa de b
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Foto nr.20 . Foto nr.21

> lipsa prindere pe fiecare traversd, capat contrasina ruptd, urmele de mers in stare deraiata a
vagonului intre contrasine, contrasina ne-indeplinind rolul de ghidare a rotilor deraiate, de readucere in
cale a vehiculelor deraiate — foto nr.22 + 23.
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Foto nr.22
> urmele de mers in stare deraiata a vagonului pe pod (intre contrasine, pe capetele traverselor,
pe grinda trotuarului) — foto nr.24 + 26.

Foto nr.24 Foto nr.25
> urmele de mers in stare deraiata a vagonului pe un pod fara contrasine — foto nr.27

LT LI s

Foto nr.2
B. In conformitate cu prevederile art.29, pct.8 din Instructia de norme si tolerante pentru constructia
si intretinerea caii-linii cu ecartament normal, nr.314/1989, care prevede ca

v" Nu se admit lipsuri la parapeti, trotuare si la platelaje.
Constatari
La podurile de pe distanta pe care vagonul a circulat in stare deraiata, s-a constatat:
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> lipsa trotuare, platelaje — foto nr.14, 21, 24 + 27
Observatie:

In scopul imbunitatirii sigurantei feroviare, pentru administratorul de infrastructurd, in urma
accidentului feroviar produs la data de 17.03.2023, pe raza de activitate a SRCF Brasov, intre Hm Beia
si Hm Cata, prin raportul de investigare finalizat in luna martie 2024, s-a emis recomandarea privind
siguranta nr.451/1 pentru reducerea riscurilor montarii necorespunzatoare a contrasinelor pe poduri de
pe intreaga infrastructurd administratd (vezi prevederile art.28, pct.14 din Instructia nr.314/1989 de
norme si tolerante pentru constructia si intretinerea caii-linii cu ecartament normal).

Conform documentelor puse la dispozitia comisiei de investigare, la data finalizarii raportului de
investigare, aceasta recomandare este in curs de implementare.

Instalatii

Circulatia trenurilor intre Hm Augustin si Hm Racos se face pe baza BLA (bloc de linie automat).
Comunicarea intre personalul de conducere si deservire a locomotivei de remorcare a trenului si IDM
ai punctelor de sectionare de pe traseu a avut loc prin intermediul statiilor de emisie-receptie.

3.b. Descrierea faptica a evenimentelor
3.b.1 Lantul evenimentelor care au dus la producerea accidentului
Evenimente anterioare producerii accidentului

La data de 02.10.2023, trenul de marfa nr.66633-002 (apartinand OTF GFR) a fost expediat din statia
CFR Brazi avand in compunere 33 vagoane de marfa, seria Z, in stare goala si a avut ca destinatie statia
CFR Suplacu de Barcau.

Ultima revizie tehnica a trenului inainte de producerea accidentului s-a efectuat la data de 02.10.2023,
ora 17:50, in statia CFR Brasov Triaj, revizie tehnica in tranzit. Proba completd a franei s-a efectuat in
aceeasi data la ora 22:20.

De la plecare pana in momentul producerii accidentului, la tren au fost efectuate urmatoarele revizii
tehnice si probe de frana:

» revizie tehnicad la compunere si proba completa a franelor 1n statia CFR Brazi,
» revizie tehnica n tranzit si proba completa a franelor in statia CFR Brasov Triaj.

In urma efectudrii reviziilor tehnice, inclusiv cea din statia CFR Brasov Triaj, RTV nu au constatat
defecte care sa pericliteze siguranta circulatiel.

Trenul a plecat din statia CFR Brasov Triaj in data de 02.10.2023, la ora 22:20, conform inregistrarilor
instalatiei de mdsurare si Inregistrare a vitezei.

Evenimente in timpul producerii accidentului

In timpul circulatiei trenului intre Hm Augustin si Hm Racos respectiv dup parcurgerea unei distante
de circa 60 kilometri de la ultima RTT —figura nr.1, in timpul circulatiei trenului pe 0 portiune de linie
in palier, s-a produs franarea de urgentd a trenului ca urmare a descarcarii necomandate a conductei
generale de aer a trenului.

3.b.2. Lantul evenimentelor de la producerea accidentului pdna la sfarsitul actiunilor serviciilor de
salvare

Evenimente dupa producerea accidentului

Dupa franarea de urgenta si oprirea trenului, in urma verificarilor efectuate de catre mecanicul ajutor,
s-a constatat ca vagonul nr.88537980117-2 era deraiat de ambele boghiuri.

S-a mai constatat faptul ca intre vagonul deraiat si cel aflat dupa el in compunere, era o distanta de circa
37 m, aparatul de legare dintre acestea fiind rupt. Rotile deraiate se aflau la o distanta de circa 40 ~ 50
cm de sine.
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Comisia de investigare a constatat faptul ca deraierea s-a produs pe curba de la km.223+014 — 223+284,
curba cu deviatie dreapta in sensul de mers al trenului si raza de 350 m, pe curba circulara.

Prima urma de parasire a suprafetei de rulare in exteriorul sinei s-a constatat la km.223+139,5. Dupa
deraiere si pana la oprire, vagonul a circulat o distanta de circa 3775,5 m. Pe aceasta distanta, respectiv
la km.223+935 s-a gasit cazut pe terasament, un arc de suspensie in foi care prezenta foaia principala
de arc cu ruptura veche pe o suprafata de circa 80 % in zona ochiului de fixare, din atelajul compus din
inele cap arc, mosor, bulon cap arc si cui spintecat, gasit montat pe boghiu.

Parasirea suprafetei de rulare s-a produs 1n conditiile vibratiilor generate in regim dinamic in zona
ochiului foii principale de arc, fisurile existente In aceastd zond s-au amplificat, iar dupa trecerea
trenului de Hm Augustin, foaia principalad de la arcul de suspensie in foi aferent rotii nr.7 s-a rupt.

Declansarea planului de urgenta feroviar

Imediat dupa producerea accidentului feroviar, declansarea planului de interventie pentru inlaturarea
pagubelor si restabilirea circulatiei trenurilor s-a realizat prin circuitul informatiilor precizat in
Regulament, Tn urma carora la fata locului s-au prezentat reprezentanti ai CNCF, GFR, Politiei
Transporturi Brasov, ASFR si AGIFER.

Repunerea pe linie (sine) a vagonului deraiat s-a facut cu mijloace proprii puse la dispozitic de GFR.
Operatia de repunere pe linie s-a finalizat in data de 03.10.2023, la ora 15:50. Circulatia trenurilor a
fost redeschisa in data de 06.10.2023 la ora 16:40.

4. ANALIZA ACCIDENTULUI

4.a. Roluri si sarcini
4.a.1. Operatorul de transport feroviar

GFR in calitate de OTF, in conformitate cu prevederile Regulamentului de transport pe caile ferate din
Romania efectueazd operatiuni de transport feroviar de marfuri cu materialul rulant motor si tractat
detinut. Acesta trebuie sda corespundd din punct de vedere a sigurantei feroviare si sd 1 se asigure
reviziile si Intretinerea cu personal autorizat, respectiv cu entitati certificate ca ERI.

OTF are implementat sistemul propriu de management al sigurantei feroviare, detinand licenta de
transport feroviar si certificat unic de sigurantd nr.EU1020210087 eliberat la data de 21.07.2021,
valabil pana la data de 08.04.2025, emise in conformitate cu prevederile Directivei 2016/798/CE
privind siguranta feroviara si ale OUG nr.73/2019.

Intrucat, in cursul investigatiei s-a constatat ci deficientele identificate la vagon (starea tehnica a
materialului rulant) a influentat producerea accidentului feroviar, se poate concluziona ca OTF a fost
implicat din punct de vedere al sigurantei, in producerea acestui accident.

4.a.2. Administratorul de infrastructura

in conformitate cu prevederile HG nr.581/1998 privind infiintarea CNCF, aceasti companie are printre
sarcinile principale asigurarea starii de functionare a liniilor, instalatiilor si a celorlalte elemente ale
infrastructurii  feroviare la parametrii stabiliti. Organizatia trebuie sa asigure o mentenantd
corespunzatoare liniei, sd efectueze reparatiile necesare la termenele prevazute.

La momentul producerii accidentului feroviar CNCF 1in calitate de administrator al infrastructurii
feroviare publice avea implementat sistemul propriu de management al sigurantei feroviare, in
conformitate cu prevederile Directivei (UE) 2016/798 privind siguranta pe cdile ferate comunitare, a
OUG nr.73/2019 privind siguranta feroviard si a Ordinul ministrului transporturilor, infrastructurii si
comunicatiilor nr.232/2020 privind eliberarea autorizatiei de siguranta administratorului/gestionarilor
de infrastructura feroviara din Romania.
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Intrucat din constatarile efectuate (v. cap.3.a.5), au rezultat neconformititi in ceea ce priveste starea
tehnica a suprastructurii cdii, comisia de investigare a identificat cA CNCF a fost implicata din punct
de vedere al sigurantei in producerea acestui accident prin rolul sdu in gestionarea lucrarilor de
intretinere si reparatii ale infrastructurii feroviare.

e v,

implicate direct in gestionarea lucrdrilor de Intretinere si reparatii ale infrastructurii feroviare sunt: sef
district linii, sef echipa linii si revizor cale din cadrul districtului de intretinere linii care au ca sarcini
principale revizuirea, intretinerea si reparatia liniei in zona unde s-a produs accidentul.

Functiile cu responsabilitati privind administrarea si asigurarea mentenantei infrastructurii feroviare la
locul producerii accidentului sunt: sef sectie linii si sef sectie adjunct linii din cadrul sectiei de
intretinere linii care au ca sarcini principale, in cadrul controalelor amanuntite, constatarea defectelor,
stabilirea masurilor, programarea si urmarirea remedierii acestora la termenele stabilite.

4.a.3. Entitatea respponsabili cu intretinerea (ERI)

GFR 1in calitate de ERI, in conformitate cu prevederile art.14 din OUG nr.73/2019 privind siguranta
feroviara se asigurd cd vehiculele de a caror Intretinere raspunde se afla in stare de functionare in
conditii de siguranta.

In acest scop GFR si-a instituit un sistem de intretinere pentru vehiculele de care raspunde, sistem ce a
fost certificat in conformitate cu prevederile Regulamentului de punere in aplicare (UE) 2019/779 al
Comisiei din 16 mai 2019 de stabilire a unor dispozitii detaliate privind un sistem de certificare a
entitatilor responsabile cu intretinerea vehiculelor in temeiul Directivei (UE) 2016/798 a
Parlamentului European si a Consiliului si de abrogare a Regulamentului (UE) nr. 445/2011 al
Comisiei detinand Certificatul cu numarul de identificare RO/31/0023/0003 eliberat de Autoritatea de
Siguranta Feroviara Romana - ASFR la data de 17.06.2023, valabil pana la data de 16.06.2026.

Intrucat, in cursul investigatiei s-a constatat ¢ ERI vagonului implicat in acest accident nu a gestionat
eficient informatiile privind componentele critice pentru sigurantd - arcuri de suspensie in foi - cu
ocazia efectudrii reparatiei periodice (RP), se poate concluziona ca GFR in calitate de ERI a fost
implicat din punct de vedere al sigurantei, in producerea acestui accident.

4.b. Materialul rulant, infrastructura si instalatiile tehnice

4.b.1 Materialul rulant

Avand 1n vedere constatdrile, verificdrile si masuratorile efectuate la materialul rulant implicat in
deraiere, dupa producerea accidentului, prezentate in cap.3.a.4 din prezentul raport, se poate afirma ca
starea tehnica a materialului rulant a influentat producerea accidentului feroviar.

Aceasta concluzie este argumentatd de urmatoarele considerente:

- arcul de suspensie 1n foi corespunzator rotii nr.7 a osiei conducdtoare a primului boghiul in sens de
mers de la vagonul nr.88537980117-2 avea anterior indrumarii trenului nr.66633-002 fisuri
transversale vechi n zona de racordare a ochiului foii principale a arcului de suspensie pe o portiune
de circa 80 % din sectiunea transversald, ca urmare a oboselil materialului sub actiunea solicitdrilor din
exploatare.
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Figura nr.4. Suspensia boghiului, sectiunea de rupere si pozitia arcului dupa
ruperea foii principale de arc la roata nr.7.

U

- aparitia unei fisuri in aceasta sectiune a foii principale este imposibil de depistat cu ocazia efectuarii
reviziilor tehnice la trenuri, din cauza pozitionarii acesteia.

- Inainte de pozitia km.223+139,5 nu s-au gasit urme de escaladare a buzei rotii pe ciuperca sinei si nici
urme pe suprastructura cdii, fapt care confirma cd deraierea nu s-a produs anterior acestei pozitii
kilometrice.

- arcul de suspensie in foi are rolul de a asigura transmiterea sarcinii ce revine fusului nr.7 din greutatea
totald a vagonului precum si amortizarea oscilatiilor orizontale si verticale proprii generate de aceasta
in sistemul pendular (atelajul arcului), schema de incarcare a acestuia in exploatare fiind prezentata in
figura nr.5.

Inainte de ruperea arcului
Sectiunea de rupere a arcului

al a2
TT Tt

Figura nr.5. Pozitia arcului si a cutiei de osie inainte de ruperea foii principale
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- jocul total longitudinal ,,a” dintre ghidajele cutiei de osie si peretii ferestrei de vizitare din cadrul
boghiului era in aceasta situatie conform figurii nr.5: a = a;+ao.

- dupa trecerea trenului prin Hm Augustin, in conditiile existentei fisurilor vechi, s-a produs ruperea
foii principale a arcului de suspensie aferent rotii nr.7 in zona ochiului de arc situat in partea din fata,
in sensul de deplasare al vagonului, fapt ce a condus la ramanerea in urma a cutiei de osie aferente rotii
nr.7 si implicit la consumarea componentei ,,a2”” a jocului longitudinal total ,,a” (jocul necesar inscrierii
la circulatia prin curbe), conform figurii nr.5.

- prin consumarea componentei ,,82” a jocului longitudinal total in conditiile ardtate, unghiul de atac o
al rotii nr.7 a crescut brusc, fapt care a perturbat echilibrul fortelor de ghidare care actionau asupra
osiei conducdtoare cu rotile nr.7-8 si a condus la dezvoltarea unei forte orizontale de ghidare superioara

Figura nr.6. - Pozitia de atac a rotii nr. 7 dupd ruperea arcului.

- imediat dupa ruperea foii principale, in zona ochiului de fixare a arcului de suspensie in foi aferent
rotii atacante (roata nr.7) a vagonului de marfa nr.88537980117-2, s-a produs o descarcare de sarcina
semnificativa a rotii nr.7 care, combinat cu cresterea fortei de ghidare aplicata pe aceasta roatd a condus
la depasirea limitei de stabilitate la deraiere. Descéarcarea de sarcina a rotii nr.7 a determinat si lipsa
urmei de escaladare pe flancul activ al sinei firului exterior al curbei;

- acest fapt a facut ca, la km.223+139,5, pe o curba cu raza de R=350 m, curba circulara cu deviatie
dreapta fatd de sensul de mers al trenului, buza rotii atacante nr.7 sa escaladeze sina din stanga si apoi,
sa cada 1n exteriorul caii.

- din acest punct, dupa o distantd de 1,5 m s-a produs si caderea rotii corespondente (roata nr.8) intre
firele caii.

Luand in considerare starea tehnicd a vagonului nr.88537980117-2, din compunerea trenului,
prezentata la cap.3.a.4, se poate concluziona cd, ruperea foii principale, in zona ochiului de fixare,
a arcului de suspensie in foi (sdgeata negativa) aferent rotii atacante (roata nr.7), rupere care a
condus la o descarcare semnificativa de sarcina concomitent cu cresterea unghiului de atac al
acestei roti si, implicit, la cresterea fortei de ghidare aplicati pe aceasta roati, depasindu-se astfel
limita de stabilitate la deraiere, constituie un factor critic al producerii acestui accident. intrucat,
acest factor critic, reprezinta un eveniment care, dupa toate probabilitatile, daca ar fi fost eliminat, ar fi
putut impiedica producerea accidentului, comisia de investigare considera ca acesta este factorul
cauzal al accidentului.

4.b.2 Infrastructura
Date referitoare la mentenanta liniei in zona producerii accidentului feroviar
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Ultima lucrare RK a fost executata in anul 1990.

Ultima lucrare RPc s-a efectuat in anul 1999.

Ultima masuratoare a curbei de la km.223+014 + 223+284, la ecartament, nivel, sdgeti si uzuri, a fost
consemnata in condica districtului L5 Augustin la data de 31.07.2023 iar penultima masuratoare este
consemnatd in data de 12.05.2015.

Avand in vedere constatarile efectuate la suprastructura caii, dupa producerea accidentului, mentionate
in prezentul raport, se poate afirma ca starea tehnica a suprastructurii caii a contribuit la producerea
deraierii.

Aceasta concluzie este argumentatd de urmatoarele considerente:

e Inainte de parasirea flancului inactiv al sinei valorile masurate la ecartament, au depasit
tolerantele maxime admise 1n exploatare intre punctele de reper ,,-20” + ,,-17” cu pana la +3
mm in punctul ,,-20”, intre punctele de reper ,,0” +,,10” cu pana la +11 mm in punctul ,,4”, in
punctul ,,15” cu +2 mm, Intre punctele de reper ,,19” +,,21” cu +1 mm, si au depasit
tolerantele minime admise 1n exploatare intre punctele de reper ,,33” +,,36” cu pana la -3 mm
in punctele ,,34”’si ,,35”, contrar prevederilor art.1, pct.14.1 litera ¢ din Instructia de norme si
tolerante pentru constructia si intretinerea caii-linii cu ecartament normal, nr.314/1989;

e Variatia ecartamentului de 2 mm/m a fost depasita:

- intre punctele de reper ,,-2” +,,3” cu pana la 8 mm intre punctele de reper ,,0” +,,2”,
- intre punctele de reper ,,4” +,,7” cu pana la 6 mm intre punctele de reper ,,5” +,,7”,
- intre punctele de reper ,,7” +,,10” cu pana la 4 mm intre punctele de reper,,7” +,,9”,
87 +,,107,
- intre punctele de reper ,,13” +,,24” cu pana la 3 mm intre punctele de reper,,13” +,,15”,
L1577+ 177,217+ 237, 227+ 24",
- intre punctele de reper ,,29” +,,34” cu pana la 7 mm intre punctele de reper,,30” +,,32”,
- intre punctele de reper ,,35” +,,44” cu pana la 3 mm intre punctele de reper,,35” +,,37”,
367+, 387,,42” + 447,
contrar prevederilor art.1, pct.14.1 litera ¢ din Instructia de norme si tolerante pentru
constructia $i intretinerea caii-linii cu ecartament normal, nr.314/1989

In concluzie, starea tehnicid a suprastructurii cdii generati de mentinerea geometriei caii peste
tolerantele admise in exploatare la ecartament, respectiv variatia neuniformd de 2mm/m a
ecartamentului pe portiunea unde s-a produs accidentul, constituie un factor critic al producerii acestuia.

Avand in vedere factorii critici identificati atat la vehiculul feroviar cat si la suprastructura cii, se poate
concluziona ca in timpul circulatiei trenului pe zona de dinaintea deraierii, datorita socurilor transmise
buzei bandajului cauzate de variatia mare a ecartamentului, s-a produs cresterea dintre forta de ghidare
sl sarcina ce actionau pe roata atacantd, depdsind astfel limita de stabilitate la deraiere respectiv
cresterea unghiului de atac.

Prin urmare, avand 1n vedere cele de mai sus si constatarile din cap.3.a.5, comisia de investigare
considera cd nerespectarea variatiei uniforme de 2 mm/m si depasirile de tolerante maxime
admise in exploatare a ecartamentului in zona in care s-a produs ciderea rotii, constituie o
conditie care a afectat accidentul prin cresterea probabilitatii de producere, Insa a carui eliminare nu ar
fi impiedicat producerea acestuia, motiv pentru care reprezinta factorul contributiv al producerii
accidentului.

4.b.3. Instalatii tehnice

Avand in vedere constatarile si verificarile efectuate la locul producerii accidentului feroviar la
instalatiile tehnice de siguranta feroviard, se poate afirma cd acestea nu au favorizat producerea
accidentului feroviar.
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4.c Factorii umani
4.c.1. Caracteristici umane $i individuale
Operatorul de transport feroviar

Personalul apartindnd OTF implicat in conducerea, deservirea si revizuirea trenului implicat detinea
permise, autorizatii, certificate complementare si certificate pentru confirmarea periodica a
competentelor profesionale generale, fiind totodatd declarat apt din punct de vedere medical si
psihologic pentru functia detinuta, conform avizelor emise, la data producerii accidentului.

Durata serviciului efectuat de catre personalul de locomotiva implicat in producerea accidentului, s-a
incadrat in limitele admise prevazute de Ordinul MT nr.256 din 29 martie 2013.

4.d. Mecanisme de feedback si de control, inclusiv gestionarea riscurilor si managementul
sigurantei, precum si procese de monitorizare.

4.d.1. Administratorul infrastructurii feroviare publice
Date referitoare la monitorizarea liniei in zona producerii accidentului feroviar

Ultima revizie chenzinala a caii, pe distanta Augustin — Racos, Tnainte de producerea accidentului, a
fost efectuata in perioada 24-30.09.2023.

Ultimele controale la districtul L5 Augustin efectuate de catre personalul din cadrul Sectiei L1 Brasov
au fost efectuate in perioada 07+09.01.2023 si 10+14.07.2023 de catre Seful de Sectie, in perioada 12
+19.01.2023 si 15 + 17.05.2023 de catre Seful de Sectie Adjunct si in perioada 19 + 23.06.2023 de
catre Instructorul L.

Ultimul control de fond efectuat de catre personalul SRCF Brasov la Sectia L1 Brasov a fost efectuat
in perioada 02 + 31.05.2023.

Ultimul control de fond efectuat de catre personalul Diviziei Linii Bragsov la districtul L5 Augustin a
fost efectuat in perioada 15 + 17.05.2023.

Referitor la identificarea riscurilor asociate operatiunilor feroviare

In cadrul Sistemului de Management Calitate — Mediu — Siguranta, la data producerii accidentului
feroviar, CNCF avea intocmita Procedura de Sistem Managementul Riscului — cod PS 0 - 6.1, editia 3,
cu intrare in vigoare 1n data de 19.11.2018.

Printre Documentele de referintd care au stat la baza elaborarii acestei proceduri, de regdsesc
Regulamentul (UE) nr.1169/2010, Regulamentul (UE) nr.762/2018 si Regulamentul (UE) nr.402/2013.

Scopul procedurii mentionate este de a stabili ,,modul de identificare si evaluare a riscurilor, de stabilire
a strategiei de risc, precum si de implementare si monitorizare a masurilor de control si a eficacitatii
acestora, prin minimizarea efectelor negative ale riscurilor ori pentru valorificarea unor posibile
oportunitati”.

In proceduri este stabilit si modul de evaluare a expunerii la risc, determinati ca produs, pe o scald in
5 trepte (foarte scazuta, scazutd, medie, ridicata, foarte ridicatd), a probabilitatii de aparitie a riscului si
a impactului acestuia, fiind stabilite criterii pentru fiecare treapta in parte.

In baza procedurii mentionate mai sus, la nivelul SRCF Brasov, exista intocmit si a fost pus la dispozitia
comisiei de investigare, un Registru de riscuri.

Pentru activitatea ,,Mentenanta linii, mentenanta lucrari de arta, terasamente”, a fost identificat riscul
,Deraierea vehiculelor feroviare”, cu mai multe cauze care favorizeaza aparitia acestuia. n legaturd cu
modul de producere al accidentului si factorul contributiv identificat, comisia de investigare a constatat
faptul cd nu a fost identificatd drept cauza, si mentinerea geometriei cdii peste tolerantele admise in
exploatare la ecartament.
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Autorizatii de siguranta

La momentul producerii accidentului feroviar, CNCF in calitate de administrator al infrastructurii
feroviare publice avea implementat sistemul propriu de management al sigurantei feroviare, in
conformitate cu prevederile Directivei (UE) 2016/798 privind siguranta pe cdile ferate comunitare, a
OUG nr.73/2019 privind siguranta feroviara si a Ordinul ministrului transporturilor, infrastructurii si
comunicatiilor nr.232/2020 privind eliberarea autorizatiei de siguranta administratorului/gestionarilor
de infrastructura feroviara din Romania, aflandu-se in posesia:

» Autorizatiei de Siguranta cu numarul de identificare AS21003 valabila din data de 28.12.2021
pana in data de 27.12.2026, prin care ASFR a confirmat indeplinirea cerintelor stabilite prin
legislatia nationala si acceptarea SMS al administratorului de infrastructura feroviara si permite
acestuia sa administreze/gestioneze si sa exploateze o infrastructura feroviara, in conformitate
cu Directiva (UE) 2016/798/UE privind siguranta feroviara si cu legislatia nationala aplicabila.

4.d.2. Operatorul de transport feroviar

Comisia de investigare a constatat ca, la data producerii accidentului feroviar, SMS aplicat la nivelul
GFR cuprindea, in principal:

» declaratia de politicd a sistemului de management al sigurantei feroviare;

* manualul sistemului de management al sigurantei feroviare;

= obiectivele cantitative si cantitative ale sistemului de management integrat;

» procedurile operationale elaborate/actualizate, conform Regulamentului (UE)
nr.762/2018 al Comisiei de stabilire a unor metode comune de siguranta privind cerintele
sistemului de management al sigurantei;

» lista informatiilor documentate;

» strategia de monitorizare a activitatilor desfasurate de GFR care au relevanta in siguranta
feroviara.

Pentru a acoperi cerinta 3.1.1. ,,Evaluarea riscurilor” din Anexa I la Regulamentul (UE) nr.762/2018,
GFR a intocmit si difuzat procedura de sistem integrat cod PSI 6.1-01 ,,Evaluarea riscurilor” prin care
s-au stabilit modul de identificarea a pericolelor, de analiza, evaluare si apreciere a riscurilor asociate
proceselor derulate de GFR. Pentru aplicare acestei proceduri, directorul general al GFR a dispus
masuri pentru:

» constituirea grupului de lucru managementul riscurilor si de adoptare a regulamentului
de organizare si functionare a acestui grup;

» identificarea proceselor si sarcinilor critice;

* identificarea responsabilitdtilor si resurselor necesare;

= identificarea criteriilor de risc;

= identificarea metodelor de evaluare a riscurilor;

» identificarea pericolelor si evaluarea riscurilor;

= identificarea masurilor de controlare a riscurilor;

* implementarea si monitorizarea actiunilor/masurilor de siguranta stabilite;

* revizuirea si raportarea riscurilor.

Din verificarea documentului ,, Evaluarea riscurilor asociate proceselor relevante”, pentru zona de
risc ,, Revizie tehnica (RTC, RTT, RTS) SUSPENSIA”, a fost identificat, la pozitia 192, pericolul -
,.factor tehnic”.

Riscul generat de acest pericol a fost identificat ca fiind - ,, suspensie ineficace ” avand ca si consecinte
posibile -, deraiere”, principii de acceptare risc —,,RTC, RTT, RTS , Instructiuni 250-2005, Tabel
nr.1”, risc inerent — 64 (2*4*8), nivel de acceptabilitate — acceptabil, risc rezidual — se va tine sub
monitorizare.

Avand in vedere, deficientele constatate la vagonul implicat, din verificarea documentului ,,Evaluarea
riscurilor asociate proceselor relevante”, au rezultat urmatoarele:
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- pentru zona de risc ,,Revizie tehnica (RTC, RTT, RTS) si probe de frana”, au fost identificate
un numadr de 46 pericole (pozitiile 173+210 si 359+366). Riscul inerent stabilit pentru aceste
pericole fiind stabilit intre valorile 4096, nivel de acceptabilitate — acceptabil, risc rezidual —
se va tine sub monitorizare. Pentru toate aceste pericole fiind stabilit ca principiu de acceptare
risc — ,,Codul de practica Instr.250/2005”, dar acest cod de practica nu acopera in totalitate
verificarile necesare exploatarii vagoanelor echipate cu arcuri de suspensie in foi (1200mm x8
foi, sdgeata negativa);

4.d.3. Entitatea responsabila cu intretinerea, atelierele de intretinere

GFR este ERI pentru vagonul deraiat si asigura primele 3 functii ale sistemului de intretinere (de
gestionare, dezvoltare si management al intretinerii) asa cum sunt acestea definite la art.14 alin.(3)din
OUG nr.73/2019 privind siguranta feroviara .Ce de a patra functie de intretinere pentru vagonul
implicat (functia de efectuarea a intretinerii) a fost asigurata de catre SC REVA SA Simeria operator
economic ce este certificat in conformitate cu prevederile Regulamentului de punere in aplicare (UE)
2019/779 detinand Certificatul cu numarul de identificare CH/32/0223/7626 eliberat de SCONRAIL
Ltd Elvetia la data de 27.03.2023, valabil pana la data de 26.03.2028.

Vagonul respectiv a efectuat ultima RP la SC REVA Simeria in conformitate cu Caietul de Sarcini —
CS-RP/RK 01/2010, in care sunt incluse si verificarile care se efectueaza si cerintele necesare la arcurile
in foi cu ocazia RP, operatiile de verificare, conform Normei tehnice feroviare — NTF 81-004-2005,
insd nu a putut pune la dispozitia comisiei de investigare documente care sa certifice faptul ca, la
efectuarea reparatiei periodice (RP) a vagonului implicat in accidentul feroviar, aceste verificari si
cerinte au fost efectuate si Indeplinite corespunzator.

Luand in considerare caracterul critic pentru sigurantd al acestei componente, respectiv arcul de
suspensie 1n foi implicat 1n accidentul feroviar, GFR, in calitatea sa de ERI, avea obligatia de a gestiona
informatiile privind aceastd componenta criticd in dosarul de intretinere, potrivit prevederilor art.4
alin.(5) lit.(b) din Regulamentul de punere in aplicare (UE) 2019/779.

In concluzie, gestionarea ineficienti de ciitre ERI a informatiilor privind arcuri de suspensie in
foi (componenta critici pentru siguranti) rezultate in urma efectuarii reparatiilor periodice (RP)
reprezinta un factor critic, de natura contributiva, al producerii acestui accident. Intrucat acest factor
critic ar putea afecta accidente sau incidente similare si conexe In viitor, comisia de investigare
concluzioneaza ca acesta reprezinta, pentru accidentul feroviar investigat, un factor sistemic.

Certificate de sigurantd

La momentul producerii accidentului feroviar, GFR in calitate de OTF avea implementat sistemul
propriu de management al sigurantei feroviare, in conformitate cu prevederile Directivei 2016/798/CE
privind siguranta pe cdile ferate comunitare si cu legislatia nationala aplicabild, aflandu-se in posesia
unui Certificat unic de sigurantd cu numarul european de identificare EU 1020210087 cu validitate in
perioada 21.07.2021 + 08.04.2025.

Certificatul este acordat pentru transportul de marfuri, inclusiv servicii de transport de marfuri
periculoase, zona de operare fiind Grecia, Romania s1 Bulgaria— sectiile de circulatie, liniile ferate
industriale si vehiculele motoare acceptate in cadrul evaludrii. Conform documentelor puse la
dispozitie, locomotiva de remorcare a trenului, face parte din grupul vehiculelor feroviare acceptate.

4.e. Evenimente anterioare cu caracter similar

In ultimi 12 ani s-au produs trei accidente feroviare cu caracter similar (deraieri cauzate de ruperea

foilor de la arcurile de suspensie ale vagoanelor dotate cu boghiuri de tip ,,H”), dupa cum urmeaza:

» ladatade 18.12.2011, in jurul orei 18:20, pe raza de activitate a Sucursalei Regionale CF Constanta,
pe sectia de circulatie Fetesti - Tandarei (linie dubla, electrificatd), in halta de miscare Movila la
trecerea peste schimbatorul de cale nr.1, in circulatia trenului de marfa nr.43430 (apartinand
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operatorului de transport feroviar de marfa SNTFM ,,CFR Marfa” SA s-a produs deraierea de toate

osiile a vagonului nr.81530666697-6:

Factorul cauzal a fost:
,,existenta unei fisuri vechi in proportie de 50% la foaia principala a arcului de suspensie in foi (arc
8x1200mm cu sageata negativa) corespunzator fusului nr. 6, in legatura arcului, dispusa sub un unghi
de aproximativ 40° in raport cu muchia legaturii de arc, defect situat pe partea arcului dinspre
interiorul caii (catre lonjeronul lateral al boghiului) si imposibil de depistat datorita acestei
pozitionari, cu ocazia efectuarii reviziilor tehnice la sosire, compunere si tranzit pe care le-au avut

trenurile in compunerea carora vagonul a circulat de la ultima reparatie periodica efectuata la data
de 24.02.2006.”

Nu au fost emise recomandari de siguranta.

» ladatade 23.12.2014, in jurul orei 02:03, pe raza de activitate a Sucursalei Regionale CF Bucuresti,
in statia CFR Ploiesti Sud, la iesirea de la linia nr.2, la trecerea peste schimbatorul de cale nr.57, in
circulatia trenului de marfa nr.80386 (apartinand operatorului de transport feroviar de marfa SC
GRUP FEROVIAR ROMAN SA), s-a produs deraierea de toate osiile a 3 vagoane din compunerea
trenului.

Factorul cauzal a fost:
, escaladarea acului curb al schimbatorului de cale nr.57, in zona calcdiului acului, de catre roata
atacanta nr.2 a vagonului nr.84537850017-5 ca urmare a cresterii raportului dintre forta
conducdtoare §i sarcina ce actionau pe aceastd roatd, depagindu-se astfel limita de stabilitate la
deraiere. Cresterea a fost generata de actiunea combinata a urmatorilor factori:
- descarcarea de sarcina a rotii nr.2, provocata de ruperea arcului de suspensie in foi
aferent fusului de osie nr.3, in conditiile unei fisuri vechi existentd in zona de racordare
a foii principale a arcului cu ochiul acesteia, care s-a amplificat in regim dinamic.
- aparitia unui unghi de atac defavorabil al osiei in cale datorita depasirii tolerantelor
admise in exploatare la ecartamentul prescris pentru aparatele de cale.
Deraierea rotii atacante nr.2 a vagonului nr.84537850017-5 s-a produs prin cumularea celor doi
factori, respectiv ruperea foii principale a arcului si valoarea ecartamentului caii, niciunul dintre
acestia neputdnd determina singur deraierea.”

Avand in vedere constatarile si concluziile comisiei de investigare, pentru prevenirea unor accidente
care s-ar putea produce in conditii similare cu cele prezentate in acest raport, AGIFER a emis
urmatoarea recomandare de sigurantd cdtre Autoritatea de Sigurantd Feroviara Romana — ASFR:
“sa se asigure ca Sistemul de Management al Sigurantei al operatorilor de transport feroviar de
marfd contine suficiente masuri pentru tinerea sub control a riscurilor manifestate prin defectarea
componentelor suspensiilor vagoanelor cu boghiuri tip H.”

» ladata23.11.2018, ora 13:32, pe raza de activitate a Sucursalei Regionale CF lasi, sectia de circulatie
Suceava-Bacdu, firul II de circulatie, intre halta de miscare Itesti si statia Bacdu, la km 309+627, in
circulatia trenului de marfa nr.61716 (compus din locomotiva ED 36 si 38 vagoane), apartinand
operatorului de transport feroviar de calatori SNTFM ,,CFR Marfa” SA. s-a produs deraierea de
primul boghiu al celui de-al 34-lea vagon din compunerea trenului.

Factorul cauzal a fost:

., ruperea foii principale a arcului de suspensie in foi aferent rotii atacante (roata nr.7) de la vagonul
de marfa nr.82537855489-3 in zona ochiului de arc situat in partea din fata, in sensul de mers, rupere
care a condus la cresterea brusca a unghiului de atac al acestei rofi si, implicit, la cresterea puternica
fortei de ghidare aplicata pe aceasta roata.”

Avand in vedere constatarile si concluziile comisiei de investigare, pentru prevenirea unor accidente
care s-ar putea produce in conditii similare cu cele prezentate in acest raport, AGIFER a emis
urmatoarea recomandare de siguranta catre Autoritatea de Siguranta Feroviara Romana — ASFR:
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., Autoritatea de Siguranta Feroviara Romdna — ASFR va analiza, impreund cu operatorii de
transport feroviar de marfa ce detin vagoane echipate cu boghiuri tip ,, H”, oportunitatea introducerii
in sistemul de management al sigurantei a unor reglementari (proceduri) care sa prevada masuri
pentru verificarea periodica a arcurilor de la suspensiile acestor boghiuri, in zonele greu accesibile
ale acestora (ce nu sunt vizibile cu ocazia efectuarii reviziilor tehnice la trenuri), pentru tinerea sub
control a riscurilor induse de aparitia fisurilor la foilor de arc.”

5. CONCLUSIONS
5.a. Summary analysis and conclusions on the accident causes

On 02.10.2023, freight train no. 66633-002 was dispatched from railway station Brazi and run to its
final destination, railway station Suplacu de Barcau.

On 03.10.2023, while running between railway stations Augustin and Racos (about 60 km from the last
train inspection in transit), on a curve with right deviation (in the running direction), the guiding axle
derailed and subsequently the other axles of the 23" wagon of the train derailed.

Analyzing the findings and measurements made, after the derailment, presented in chapter 3.a.4.
Analysis of the accident shows that the technical condition of wagon no. 88537980117-2 caused the
derailment by breaking the main leaf in the area of the fastening eye of laminated suspension spring of
the guiding wheel (wheel no. 7).

5.a.1 Conclusions on the technical condition of the locomotive composing the train

On the basis of the findings made on the locomotive after the derailment, it can be stated that the
technical condition of the locomotive hauling freight train no 66633-002 (EA 090) did not influence
the derailment.

5.a.2. Analysis and conclusions on how the train derailment occurred

Considering the findings made at the scene of the accident (traces left by the running of the derailed
wagon wheels, the position of parts and components that fell from the derailed wagon, etc.), the
geometry and technical condition of the track, the findings made on the wagon involved in the accident,
it can be concluded that:

= the fatigue stresses (periodic bending stresses) to which the main leaf of the laminated
suspension spring for 7" wheel of wagon no. 88537980117-2 was subjected in wagon operation,
in the presence of stress concentrators generated by the shape of this leaf in the area of the
beginning of the spring eye, caused transverse cracks to appear in the area of the spring eye
located at the front in the running direction.

» in these circumstances, on 02.10.2023, when freight train n0.66633-002 was dispatched, old
transverse cracks were present on this suspension spring, in the area mentioned before, on a
portion of about 80 % of the cross-section. Due to the location of this area, the occurrence of
cracks in this section of the main leaf was not detectable during the inspections of the train;

= after the train was dispatched from railway station Brazi, due to the vibrations generated
dynamically in the area of the eye of the main spring leaf, the cracks in this area were amplified
and, after the train passed through railway station Augustin, the main leaf of the suspension
spring for wheel no.7 broke;

= as aresult of the broken suspension spring, the system of forces acting on the axle box of wheel
no.7 changed and caused a sudden increase in the angle of attack o of this wheel and,
consequently, to a strong increase in them guiding force applied to this wheel;

» in these circumstances, at km 223+139.5, on a curve with a right deviation from the running
direction, the flange of the wheel of the guiding wheel no.7 left the bearing surface and then fell
outside the track;

= after a distance of 1.5 m, the corresponding wheel (wheel no.8) fell between the rails;
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= the derailment of the first axle in the running direction (wheels 7-8) caused then derailed the
other axle of this bogie (wheels 5-6);

= the second bogie derailed at km 225+292 (railway bridge) on the same part of the track as the
first bogie;

= the train continued to run with this wagon in derailed condition for a distance of about 3775.5
m, until km 226+915;

= on the derailed area at km 223+940, on the left side of the running direction, the laminated
suspension spring (hog) from wheel no.7 of the derailed wagon was found. It showed the main
leaf spring with about 80 % old fracture in the area of the bogie frame attachment eye. Its
position on the ground was broken side forward.

The derailment was caused by the guiding wheel, wheel no.7, leaving the flange face of the rail on the
left side of the first axle in the outward running direction, when the wagon was on a portion of track on
a curving track with a right-hand deviation in the running direction.

Analyzing the findings and measurements carried out on the track superstructure and rolling stock after
the accident, the documents made available, the discussions and the result of questioning the personnel
involved, the investigation commission has established, according to the definitions provided in
Commission Implementing Regulation (EU) 2020/572, in Chapter 4 ”Accident analysis” the following
factors:

Causal factor

The breakage of the main leaf, in the area of the fastening eye, of the laminated suspension spring of
the guiding wheel no 7 of the freight wagon No 88537980117-2, which caused a significant load relief
at the same time as the striking angle of this wheel increased and, consequently, to an increase in the
guiding force applied to this wheel, thereby exceeding the derailment stability limit.

Contributory factor

Failure to comply with the uniform variation of 2 mm/m and exceedances of the maximum tolerances
allowed in service of the track gauge in the area where the wheel fell off.

Systemic factor

Ineffective management by ECM (entity in charge of the maintenance) of information on laminated
suspension spring (a safety-critical component) resulting from periodic overhauls (PO).

5.b. Additional comments

The following additional observations were made during the investigation, concerning some

deficiencies and shortcomings, not relevant to the causal, contributory or systemic factors of the

accident:

» due to staff shortage, the curve from km 223+014 to km 223+284, in the period 12.05.2015 +
31.07.2023 was not manually measured for track gauge, level, versine and rail wear.

6. SAFETY RECOMMENDATIONS

The railway accident occurred on 03.10.2023, between railway stations Augustin and Racos, was
caused by the breakage of the main leaf of the laminated suspension spring of the guiding wheel No.7
leaving bearing surface of the wheel on the left side of the first axle in the running direction on the
outside of the curve, while the wagon was on a portion of track in a right-hand curve in the running
direction.

Taking into account the systemic factor identified during the investigation, in order to prevent the
occurrence of similar accidents or incidents in the future, in accordance with the provisions of Article
26, paragraph (2) of Emergency Ordinance No. 73/2019 on railway safety, the investigation
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commission deems it appropriate to issue the following safety recommendation addressed to the
ASFR, which, within the limits of its competences, shall take the necessary measures to ensure
that the safety recommendations issued by AGIFER are taken into account and, where
appropriate, followed up. In accordance with the provisions of Article 26, paragraph (3) of Emergency
Ordinance No. 73/2019, ASFR shall report periodically, at least once every 6 months, to AGIFER
on the measures taken or planned as a consequence of the recommendation issued.

Preamble Recommendation 463/1

During the accident investigation, it was found that the breakage of the main leaf of the laminated
suspension spring was caused by fatigue, as there were old cracks (80% of the cross-section of the
main leaf of the spring) in the area of the spring eye, which are impossible to detect during the train
inspections, as the area is covered by the suspension coupler parts (suspension ring support,
suspension ring and split pin).

Such cracks could have been identified if RU GFR, as ECM (the entity responsible for maintenance) of
the wagon involved, had effectively managed the information on laminated suspension spring (a safety-
critical component) resulting from the periodic overhauls (PO).

Safety recommendation 463/1

SC GRUP FEROVIAR ROMANAR SA, as Entity Responsible for Maintenance, will review the
management of information on laminated suspension spring (safety-critical component) resulting from
the periodic overhauls (PO) carried out on the wagons for which it is responsible and will take the
necessary measures for the efficient management of this information.

Referinte

Instructiuni privind revizia tehnicd si intretinerea vagoanelor in exploatare nr.250, aprobate prin
Ordinul MTCT nr.1817 din 26.10.2005;

Instructia de norme si tolerante pentru constructia si intretinerea caii - linii cu ecartament normal -
nr.314/1989;

Ordinul MTI nr.815/2010 - Norma privind implementarea si dezvoltarea sistemului de mentinere a

.....

categorii de personal care desfasoara activitdti specifice in operatiunile de transport pe caile ferate din
Romania;
OUG nr.73/2019 privind siguranta feroviara;

Regulamentul de Exploatare Tehnicd Feroviard nr.002 (RET), aprobat prin Ordinul MLPTL nr.1186
din 29.08.2001;

Regulamentul de investigare a accidentelor si a incidentelor, de dezvoltare §i imbunatatire a sigurantei
feroviare pe cdile ferate si pe reteaua de transport cu metroul din Romania, aprobat prin HG
nr.117/2010;

* *

Prezentul Raport de Investigare se va transmite Autoritatii de Sigurantd Feroviara Romana - ASFR,
administratorului de infrastructura feroviara publica CNCF ,,CFR” SA si operatorului de transport
feroviar SC GFR SA.
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